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Editorial 


Ingresamos en la etapa final del año y la ma- 
yoría de los eventos más esperados vincula- 
dos a los autos y, en especial, a los históricos, 
han pasado. 

Entre ellos, Autoclásica, organizada por el 
Club de Automóviles Clásicos. Estuvimos allí 
para disfrutar de su propuesta. 

En esta edición, recordamos un original pro- 
ducto que entre fines de los 80 y comienzos 
de los 90 ofrecía una alternativa mas informal 
y personal del popular Citroén 2CV/3CV. 
Fuimos a Berazategui y nos emocionamos 
con el homenaje a la obra de Buby Mahler, los 
autitos Buby que acompañaron la infancia de 
generaciones de argentinos. 

En la continuidad histórica de la industria na- 
cional, probamos el Peugeot 308, el lanza- 
miento más reciente de la empresa de El 
Palomar, 

Recordamos a un imbatible del automovi- 
lismo argentino, el Torino Liebre ll. 

Camión Argentino, nos muestra las virtudes 
del Mercedes-Benz 608. 


Y mucho más. Gracias por acompañarnos. 
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Declaran de interés histórico 
nacional a una Coupe Justicialista 


El Gobierno Nacional, a través del Decreto 
1673/2015, ha declarado de interés his- 
tórico nacional a un ejemplar del automó- 
vil Coupe Justicialista. 

En la decisión se considera “Que el auto- 
móvil “El Justicialista” cuya declaratoria se 
propone, pertenece a una serie de 
CIENTO SESENTA Y SIETE (167) automó- 
viles producidos en la República Argentina 
entre los años 1953 y 1955 por las Indus- 
trias Aeronáuticas Y Mecánicas Del Estado 
(IAME), durante el segundo gobierno del 
General Juan Domingo Perón”. 

El auto en cuestión pertenece al coleccio- 
nista Hernán Ignacio Anselmo Goñi, quien 
“ha manifestado su acuerdo con la me- 
dida y prestado su colaboración en la 
identificación y documentación del mo- 
delo”, según reza el Decreto. 

El ejemplar seleccionado ha sido exhibido 
en el Museo del Bicentenario y en Museo 
Nacional de Aeronáutica y es uno de los 
últimos producidos. Según se detalla en 
la medida, se trata de "un modelo Coupe 
Justicialista, marca Porch, modelo 1955, 
tipo sedan, motor DKW, número 
886105725, chasis marca Porch número 
131, color rojo carmín y marfil, título nú- 
mero 005546759, dominio XFC081”. 
Llama la atención en esta unidad que el 
propulsor sea un DKW dos tiempos y no 
el Porsche 4 tiempos, 4 cilindros de 1500 
cc, que equipaba a las primeras unidades, 
tal como había sido concebido en el pro- 
yecto original. De acuerdo a declaracio- 
nes del propietario, el cambio en la 
motorización se debió al agotamiento del 


stock original de propulsores Porsche. 

En la medida, se hace un resumen de la 
experiencia IAME, tanto de la variedad de 
modelos como de la importancia de sus 
procesos de investigación y aplicación de 
nuevas tecnologías: 

“Que para los coches sport se aplicó una 
novísima tecnología del plástico reforzado 
(poliéster) con fibra de vidrio, a fin de 
bajar el peso fabricándose sólo CIENTO 
SESENTA Y SIETE (167) unidades antes 
del cierre compulsivo de la fábrica en el 
año 1955; siendo el primer auto en serie 
—más de CIEN (100) unidades— produ- 
cido con esa tecnología en Sudamérica”. 

Además, se valora y destaca que el auto 
Justicialista “fue una demostración de la 
capacidad de crear un vehículo adaptado 
a las reales necesidades de nuestro país, 
utilizando nuestra tecnología para llenar 
una franja de mercado importante y que, 
después de varias décadas de haber ce- 
sado su producción, se ha convertido en 
un emblema”. 

Una justa medida que honra al intento 
más serio de constituir una verdadera in- 
dustria automotriz nacional. 


Comenzó la producción 
del Mercedes-Benz VITO 


En los primeros días de agosto, Mercedes- 
Benz Argentina comenzó la producción de la 
van mediana VITO en su Centro Industrial 
Juan Manuel Fangio de Virrey del Pino, La 
Matanza. El nuevo utilitario, que tendrá ver- 
siones de pasajeros, mixto y carga, se des- 
tinará al mercado local y a la exportación a 
Brasil y América Latina, generando más de 
200 millones de dólares en nuevas divisas 
para el país y alcanzando un contenido local 
promedio de 40% al final del Programa de 
Integración Progresiva. 

Con este lanzamiento, Mercedes-Benz Ar- 
gentina ha hecho efectiva una inversión pro- 
ductiva de 1.250 millones de pesos, 
completando hasta el momento el 80% de 
la inversión anunciada para el proyecto Vito, 


Renault lanzó el Fluence GT2 


Presentado en el pasado Salón del Automó- 
vil de Buenos Aires, la nueva versión depor- 
tiva del sedan de Renault llegó a los 
concesionarios a fines de agosto. Equipado 
con un motor de dos litros turbo de 190 cv 
y 300 Nm de torque, ofrece las prestaciones 
más altas entre los vehículos de fabricación 
nacional, con una velocidad máxima de 222 

km/h de y una 


A FLUENCE GT2 y 


siendo el 20% restante destinado a aumen- 
tar la integración y el desarrollo de provee- 
dores. La inversión total contemplada por la 
empresa para el período 2013-2015 alcanza 
los 2.000 millones de pesos. Además, du- 
rante el año 2015 ha incorporado 300 nue- 
vos trabajadores en la planta, de los 400 
previstos para el proyecto. 

La VITO en sus versiones Furgón y Furgón 
Mixto se encuentra disponible con motoriza- 
ción diésel y tracción delantera. Mientras 
que, en la Combi y la Tourer se puede optar 
por motorización diésel y tracción delantera 
o motorización naftera y tracción trasera. 
En septiembre se lanzó la pre-venta con va- 
lores que oscilan, según la versión, desde 
34.820 a 39.900 dólares, IVA incluido. 


ción de O a 100 km/h en apenas 8 segun- 
dos. Para dominarlo, se ha optimizado cha- 
sis, suspensión y dirección que ahora es más 
directa. El Fluence GT 2 dispone de frenos 
con discos delanteros de mayor diámetro 
(296 mm), neumáticos deportivos (medida: 
225/50 R17) y control ESP modificado. 

En el exterior, el diseño deportivo se resalta 
con spoiler, alerón y faldones y exclusivas 
llantas de 17” Akihiro. En el interior, se des- 
tacan sus butacas deportivas de cuero, pe- 
dalera de aluminio, costuras y apliques en 
color rojo y un completo tablero digital. 

El Renault Fluence GT es el primer modelo 
desarrollado por Renault Sport Technolo- 
gies fuera de Europa. 
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“tradicionales y activas institucio- 
“nes vinculadas a as gutos A pad "A 


creado el 14 de mayo de 

¡meros integrantes se reunie- 

za Grigera de Lomas de Za- 

educida cita de solo 5 autos. 

Desde sus comienzos, los objetivos del 
club son promover la pasión por los autos 


antiguos, la restauración de los mismos y 
la amistad entre sus propietarios. 

Las actividades que realiza la institución 
son múltiples y variadas, entre ellas, orga- 
nizar salidas y participar en los distintos 
rallyes de autos clásicos a lo largo del país 
con tripulaciones que representan al club. 


Cada año se realiza un viaje para festejar 
el cumpleaños. En 2015, se celebra el 370 
aniversario con un periplo a las ciudades 
de Olavarría y Sierra de la Ventana. 

Además, CAdeAA organiza el Gran Premio 
Argentino de Baquets. Este año se reali- 
zará su 5* edición por los caminos de Ca- 


tavo Feder / Fuente y Fotos: Daniel Buján 


tamarca. El evento cuenta con participa- 
ción internacional y fue declarado de Inte- 
rés Público por el Gobierno de la Nación. 

Por otra parte, la entidad organiza exposi- 
ciones estáticas y actividades solidarias 
como donaciones a diferentes institucio- 
nes, en particular, a las orientadas al cui- 


A 
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dado de menores de edad. 

Uno de los mayores motivos de orgullo de 
CAdeAA es la edición de la revista La Lu- 
neta. Con un ciclo semestral, la publicación 
es de distribución gratuita para los socios. 
En sus páginas se reflejan las actividades 
de la asociación, se presentan notas sobre 
motos y autos emblemáticos y clásicos, 
pertenecientes a miembros del club, publi- 
caciones técnicas y entrevistas a los socios. 
La Luneta ha sido galardonada en 3 oca- 
siones consecutivas con el Golden Quill 
Awards, premio que otorga la publicación 
norteamericana Old Cars. 

Los asociados se reúnen en la sede ubi- 
cada en Sánchez de Loria 1666 de Lomas 
de Zamora cada viernes por la noche, los 
segundos domingos de cada mes en un al- 
muerzo temático y en ocasiones especiales 
cuando sea posible encontrarse con ami- 
gos, autos antiguos y motos clásicas. 

Las autoridades se eligen por votación en 
Asamblea. La actual Comisión Directiva 
está constituida de la siguiente forma: 


Presidente: Juan Carlos Pugliesi; Vicepresi- 
dente: Juan Motyluk; Secretario: Néstor 
Padilla; Tesorero: Carlos Comba; Vocales: 
Esteban Bongiovani, Mario Amorosi, Julio 
Caviglia y Daniel Martinez. 

CAdeAA cuenta con socios en todo el país 
y también en el exterior. 

Ser socio tiene sus privilegios, entre ellos, 
la disponibilidad de uso de las instalacio- 
nes del club, valores preferenciales en los 
costos de eventos y viajes y seguro de 
flota para los autos antiguos. 

Para ser miembro es requisito poseer un 
auto antiguo y ser presentado por 2 socios 
que avalen la solicitud de adhesión, la cual 
durante 30 queda a disposición de los 
otros socios para ser evaluada. 

Una vez aprobada, se abona la prima de in- 
greso y se efectiviza la incorporación. 36 


Reunión en la sede de Lomas de Zamora 
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Los viernes a la noche y los domingos al me- 
diodía son buenas ocasiones para encuentros 
con amigos, socios y autos clásicos . 


Classic Car Colors 


LA SOLUCIÓN PARA EL COLOR DE SU AUTO CLÁSICO 


Glasurit dispone del mayor archivo de tonos de color del mundo, contando con fórmulas de 
colores de autos desde 1930, tanto norteamericanos y europeos como argentinos. Gracias a 
ellos, podemos ofrecerle apoyo profesional en todo lo que se refiere a la pintura de su vehículo 
clásico ayudándolo a recuperar el brillo perfecto de su carrocería. 
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(554) 1142787797 
www.facebook.com/GB-Pintura 
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WWW.Zenex.com.uy 
(59) 82613 0000 
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4292-9353 
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We create chemistry 


www.glasurit.com 


| último domingo de agosto fue el día ele- 
gido por Autos Clásicos Cardales para or- 
ganizar la tercera edición de “El Desafio”, 
la.muestra de vehículos históricos que rea- 
liza desde 2012. 

El evento se concretó en la Plaza Mitre de 
Los Cardales y contó con el apoyo de la Di- 
rección de Turismo del Partido de Exalta- 
ción de la Cruz. 

Desde temprano, los expositores comenza- 
ron a poblar de manera incesante el predio 
lindero con las vías del Ferrocarril Gral. Mitre 


(Ramal Victoria -Capilla del Señor), hasta col- 
marlo con un nutrido parque de más de 400 
vehículos, cifra que superó los cálculos más 
optimistas de la organización. 

La exposición aglutinó una representativa 
muestra de autos de producción nacional, en 
particular los producidos en los años 60, 70 
y 80, exhibidos por clubes de las marcas An- 
tique, Chevrolet, Citroén, Dodge, Falcon, 
Fiat, Mehari, Renault, Taunus y Torino, los 
cuales se entreveraron con buggies, Rat 
Rods, armados fuera de fábrica y otras rare- 


zas aportadas por expositores particulares. 

Entre los importados se destacaron gemas 
como Mercedes SLC, Alfa Romeo GTV y 
Spider, De Soto Sportsman, Chevrolet Bel 
Air, Ford Torino GT, BMW 316 y NSU Prinz. 
Acorde a la magnitud de la muestra, un va- 
riado sector autojumble aportaba la necesa- 


ria dosis de repuestos, memorabilia, 
coleccionismo y arte vinculado a los clásicos. 
Pegado a este sector, se podía disfrutar del 
menú que ofrecía el “Boxes Gourmet”, aten- 
dido por miembros de la organización y con 
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su recaudación puesta a beneficio de institu- 
ciones locales. 

Junto a los autos y motos exhibidas, se 
pudo disfrutar del impactante y adrenalí- 
nico espectáculo que ofrece el “Círculo de 
la Muerte”, con sus dos precisos y arriesga- 
dos motociclistas. 

Aunque amplia, la masiva convocatoria 
mostró que la Plaza Mitre está quedando 
chica para la magnitud del evento que ha 
logrado un sostenido crecimiento en ape- 
Nas tres ediciones. 


( Automovilismo ) 


La aparición de estas Liebre II mejoradas se 
produjo a fines de la temporada del TC 1968. 
| Siempre fueron autos muy efectivos y adelantados. 


| 

| 
| gran preparador Oreste Berta realizó modi- 
ficaciones sustanciales sobre las dos Liebres 
TI de su equipb 1968, para finales de la tem- 


¡porada del IÉ. Berta ya había comenzado a 


introducirles cambios desde hacía algunas 
cuantas pruebas; pero los fundamentales 
fueron volcados aquí. La apariencia externa 
e interna era casi la misma. 

Ante estas diferenciaciones, sobre el Torino 
Berta de Eduardo Copello y el Torino Berta II 
de Nasif Estéfano (luego de Rubén Luis Di 
Palma), el “Mago” aseguraba: “Estos dos 
autos han dejado de ser Liebres II, ahora 
son Torinos Berta”. 


Modificaciones: sin Bardahl como principal 
esponsor, los vehículos recibieron una tona- 
lidad azul Francia, a cambio del blanco. 

De trompa: líneas rectas que bajaban abrup- 
tamente. Contaba con dos pequeñas tomas 
y una central. En lo que sería el capot, tenía 
dos líneas de cada lado y, en la parte iz- 
quierda, una apertura en la que salía a la 
vista el cubridor de los carburadores Weber, 
ahora del tipo verticales. 

De perfil: la caída bien pronunciada de la 
trompa. La cola fastback denotaba la rebaja 
a partir de la puerta. 

Parte Trasera: escasos cambios, sólo estéti- 
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Copello en un triunfo en el Zonda 1968. En 1970, el sanjuanino logró el campeonato de TC Fórmula B. 


cos: la luneta de menor tamaño y contaba 
con un pequeño alerón. 

Todas las modificaciones recibidas en la ca- 
rrocería, las había hecho Odilfo Panizza en 
Villa María, Córdoba. 

Técnica y Mecánica: realizados por el propio 
Berta y equipo. No variaba demasiado. Se 
realizaban algunos cambios en las bielas, 
que eran de cuerpo más corto; los pistones 
hechos bajo nuevo diseño. Los apoyos del 
cigúeñal más anchos; el block se modificaba 
escasamente. 

Con respecto a la suspensión, ésta fue me- 
jorada. Todo ello, le brindaba mayores pres- 
taciones finales. Se hablaba de 330/340 HP, 
pero lo real eran unos 300. 

El “Torino Berta” se presentaba el día 6 de 
octubre del '68 en el circuito de El Zonda de 
San Juan; alcanzando el triunfo, de la mano 
del local Eduardo Copello y con récords. 

En las 500 Millas Mercedinas del Autódromo 
de Buenos Aires abandonaba. Al comenzar 
el Triangular del TC *68 en Rafaela, también 
debía desertar cuando había ganado en la 
tercera serie; en Córdoba se recuperaba y 
volvía a triunfar. Pero en la última competen- 
cia, nuevamente en Buenos Aires, debía 
claudicar, dejándole servido el título a Carlos 
Alberto Pairetti (Trueno Naranja-Chevrolet). 


Luego de una prolongada inactividad, la má- 
quina volvió a las pistas en la temporada del 
TC Fórmula B (TCB) de 1970 y, otra vez, 
conducida por “El Maestro” Copello que se la 
adquirió al “Mago de Alta Gracia”. 

De esta forma, el sanjuanino fue campeón 
nuevamente, ganando tres competencias. El 
20 de septiembre, en el circuito de Maggiolo 
y, luego de seis pruebas, el TC B cerró su 
ciclo el 31 de diciembre de ese mismo año. 
Después de un escaso tiempo, en 1971, Co- 
pello vendió el auto. El volante de Chile, 
Eduardo Kovaks, lo adquirió porque deseaba 
llevarlo a su país para que participe en la ca- 
tegoría TC. Le sustituyó el motor Tornado por 
un Chevrolet, Ganó varias pruebas allí. 


Torino Berta 1] 


También llamado “Torino Liebre IIB”. Era pro- 
piedad de Oreste Berta. Nasif Estéfano lo 
condujo en las últimas carreras del TC 1968, 
y Rubén Luis Di Palma se encargaría de ma- 
nejarlo durante 1969 y 1970, tanto en TC 
como en Sport Prototipos (SP). Finalmente 
en ésta última categoría, en el calendario de 
1973, Néstor Jesús García Veiga lo llevó otra 
vez a las pistas. 

Modificaciones: la trompa era la misma del 
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( Torino Berta/ Torino Berta 1 ) 


Torino Berta de Copello, pero recibía algunos 
pequeños retoques, tales como en lo que 
sería su capot, con una toma refrigerante, 
tipo tabique. Al correr 1969, tendría unos re- 
flectores en cada costado. 

De perfil: contaba con una importante dife- 
rencia en su puerta, debido a que se pronun- 
cia más significativamente la entrada de aire 
para la parte trasera, por contar con los ra- 
diadores allí. Se agrandó la toma que se en- 
contraba antes del eje trasero. 

El vidrio de la puerta era reemplazado por 
uno acrílico transparente con bisagras. Los 
pasarruedas traseros eran ensanchados. En 
el zócalo se podían ver los caños de escape. 
Se denotaba un pequeño espoiler de cada 
lado al terminar el prototipo en posición de 


45 grados, utilizado en algunas ocasiones. 
Parte Trasera: poco variaba la cola de líneas 
rectas. En algunas competencias de 1969, 
recibía un gran alerón a la altura del pasa- 
rruedas trasero. En 1970 se recortaba la cola 
considerablemente. 

Técnica y Mecánica: idénticas mejoras enu- 
meradas en el Torino Berta. En 1969 recibió 
un motor Tornado denominado “gordo”, de- 
bido a que las cuatro bancadas eran más an- 
chas. Tanto la suspensión, frenos y demás 
partes, estaban a cargo de Berta. 

En 1970 era reformada nuevamente. Partici- 
paría en el agónico TCB y en SP. Las diferen- 
cias fundamentalmente las recibía en la parte 
de atrás, la cuál era recortada hasta el tren 
trasero; los alerones a 45 grados seguían, 


¿Te acordás cuál era el que guata las carreras en el cordón? 


mundodelacolecciondyahoo.com.ar 
www.mundodelacoleccion.blogspot.com.ar 
en facebook: mundo de lacoleccion 
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COMPRA VENTA JUGUETES RETRO 


pero el más grande se quitaba. 

En 1973 el auto participaba en SP conducido 
por “El Nene” García Veiga. Se le modificaba 
la trompa por una de singular diseño. 

El prototipo participó en TC y en SP. 

En Turismo Carretera Estéfano lo condujo en 
las dos últimas pruebas del '68; abandonaba 
en Córdoba y, en Buenos Aires, ganó una 
serie y concluyó quinto en suma de tiempos. 
Di Palma, en 1969, dejaba de lado a su vieja 
Liebre 1 y se subía a este auto, el que ya uti- 
izaba en SP. No tuvo mayor suerte, salvo un 
riunfo en el cierre de la temporada en Co- 
modoro Rivadavia, el 14 de diciembre. 

En el TC de 1970, bajo la Fórmula B, el arre- 
cifeño ganó dos pruebas (en Allén y en el Ca- 
balén) y abandonó en cuatro oportunidades. 


Siempre fue protagonista de la punta. 

En Sport Prototipo y durante 1969, Di Palma 
se presentaba con el mismo auto, pero con 
modificaciones como los alerones especiales. 
Participó en el Cabalén (49) y ganó en forma 
consecutiva en Maggiolo y Buenos Aires. En 
1970, el único buen resultado fue un se- 
gundo puesto en Córdoba, detrás de Cope- 
llo. A fines de ese año, dejó el auto y se subió 
al Berta Spider con el que en las demás tem- 
poradas sería el indiscutido monarca. 

En 1973, el campeón arrecifeño le prestó el 
coche a García Veiga. El único objetivo era 
poblar el parque debilitado del SP. No consi- 
guió buenos resultados. 3% 


Fotos: Armando Contreras, El Gráfico, Automundo, 
Parabrisas Corsa y otros. 


eristica icas 
Motor: Tornado Interceptor OHC-230 
Cilindrada: 3950/3990 
Cilindros: 6 en línea 
(A) 3 Weber doble boca c/u. 


1150 

Competencias Ganadas: 5 en TC y TCB (Torino Berta) 
4 en TC (Torino Berta 11) 

2 en SP (Torino Berta II) 


Autopartes hechas manualmente para autos clásicos 


Más de 200 repuestos de Ford T, Ford A, 
Ford V8, Chevrolet y otros clásicos 


Trabajo: a hot rods, 
motos y autos clásicos 
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www.enriqueorfebre.com.ar / quiqueorfebreG hotmail.com / 4697-5692 


( ) Zamba 


Subido a la ola de los autos recreativos que 

proliferaron en los 80, Ergo Diseño concibió 

un kit para montar sobre mecánica Citroén, 

una original propuesta para despeinarse a 3 
bordo del popular 3CV. 


ls 


A E 
E ES 


z E coñsEguian hadán: referendia- a tas - 
propiedades deb íaterial, pero ng.a cómo pepa, e . 
learlo. indústrialmeñte: — 
Aplicada ¡parcialmeñte ena: Industria: Soma y, más frecuentemente, 
Í ñ ¡vidad «máutica donde estaban 
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( Zamba ) 


concentrados sus “gurúes”, distribuidos en 
un puñado de 10 astilleros de Capital y norte 
del Gran Buenos Aires. “Los “plastiqueros” 
eran tipos que sabían y ganaban mucho di- 
nero, pero no le enseñaban nada a nadie. 
Eran las niñas mimadas de la industria náu- 
tica. Si ellos no te enseñaban, no aprendías 
en ningún lado”, recuerda Farace. 
Con la perseverancia de la juventud, en más 
de una oportunidad Adrián esperó en la en- 
trada de algún astillero hasta que saliera “el 
que sabía” para intentar convencerlo de que 
lo escuchara y le enseñara algunas herra- 
mientas básicas. Y lo logró. 
A los 20, cuando comenzó su carrera de In- 
geniería Mecánica, ya dominaba amplia- 
mente la técnica de los plásticos reforzados 
con fibra de vidrio. “Mi sueño era tener un 
centro de di- 
seño pe- 
queño. Yo 
había des- 
cubierto 
que había 


nichos en la industria para diseñar y fabricar 
piezas plásticas que la gente que las necesi- 
taba no sabía cómo fabricarlas, en particu- 
lar, cuando se trataba de series reducidas o 
intermedias”, recuerda Adrián Farace. 
Junto a su hermano, Juan José, crearon la 
empresa Ergo Diseño. Comenzaron con el di- 
seño y fabricación de algunos componentes 
para la náutica y piezas para la industria del 
gas. Pero Adrián quería más. Confiado en su 
capacidad, se puso en contacto con el Ge- 
rente de Baisur, la agencia Volvo más impor- 
tante del país, y le dijo: “Yo puedo reproducir 
la pieza de plástico que usted quiera”. La pro- 
puesta sonó a música para el ejecutivo. Los 
camiones llevaban muchas piezas en plástico 
(cubre-paragolpes, punteras, spoiler, etc.) y 
muchas de ellas se rompían frecuentemente 
por los golpes debidos a malas maniobras. 
El repuesto original sueco era muy costoso y 
el stock de reposición, reducido. A modo de 
muestra, Farace reprodujo exitosamente un 
juego de punteras de paragolpes. A partir de 
allí comenzaba un nuevo negocio, el primero 
vinculado 
al sector 
auto- 
mo- 
triz. 


Un Zamba armado y a su lado un 


Modelo para armar 


A mediados de los 80, había un buen mer- 
cado en Argentina para kits armados fuera 
de fábrica y un marco legal que permitía su 
comercialización y libre circulación. La fábrica 
Lodi había tomado la delantera con una di- 
versidad de modelos que incluía kits de Jeep, 
réplicas de Rastrojero, de Mehari, de cabinas 
de camión Mercedes Benz 1114, cabinas 
dormitorios y una pick up de diseño propio. 
En épocas de alta demanda, había que espe- 
rar meses para adquirir un kit de Jeep, de los 
cuales Lodi alcanzó a comercializar más de 
5000. A menor escala, Tulio Crespi fabricaba 
el Spiaggia (una carrocería abierta inspirada 
en el Renault 5 francés y montada sobre cha- 
sis R-4 o R-6); Mehari-Manía producía el kit 
Arena, diseñado por Gustavo Fosco y Gui- 


it completo, tal como se entregaba al cliente. 


llermo Portaluppi, y otros fabricantes ofrecían 
réplicas de Lotus Seven, Mercedes SSK, 
entre otros clásicos. 

La demanda era intensa y la oferta no siem- 
pre ofrecía una calidad acorde. “Se puede 
hacer algo lindo, mucho mejor construido y, 
además, con el mismo costo”, confiaba en- 
tonces Adrián Farace. 

La intención era armar un convertible de ver- 
dad en el garaje de una casa. Un auto con 
puerta, baúl y capota, que costara igual o un 
poco más que la réplica del Mehari que por 
entonces fabricaba Lodi. 

“Aunque no soy fanático de la marca, el Ci- 
troén me encantaba, siempre me pareció re- 
volucionario con un espíritu muy especial. 
Por entonces, en Argentina había un parque 
muy importante de 2CV/3CV y Ami 8 funcio- 
nando perfectamente, pero con un problema 


Variedad de colores en las carrocerías. 


mayúsculo con la chapa que era de muy 
mala calidad. Había una importante red de 
repuestos. Yo quería hacer algo sobre un 
chasis de serie, el concepto del Mehari.” 

La idea no era armar algo totalmente nuevo, 
sino conservar la esencia del 2CV/3CV, pero 
con una carrocería abierta de estilo depor- 
tivo. “Tenía que ser una cupé convertible Ci- 
troén 3CV”, afirma el diseñador. 

Una vez definido el concepto, Farace avanzó 
en el ajuste final a través de infinidad de di- 
bujos técnicos, croquis y perspectivas. Con 
toda la documentación pertinente, el diseño 
fue cuidadosamente registrado en la oficina 
de marcas y patentes. 

Inspirado en los kits norteamericanos, se 
pensó en un conjunto de pocas piezas para 
que el cliente pudiera quitar la carrocería de 
chapa de su viejo Citroén y con 10 bulones 
y herramientas universales montarlo fácil- 
mente en el garaje de su casa. El concepto 
era el conocido “ármelo usted mismo”. 

El kit completo estaba integrado por 11 pie- 
zas diferentes, entre las que se encontraban 


¿Porqué Zamba? 


El nombre original del auto iba a ser Twist, 
inclusive llegaron a imprimirse los primeros 
folletos con esa denominación, pero ya es- 
taba registrado en el rubro automotor y, por 
lo tanto, no podía ser usado. Hubo que bus- 
car una alternativa y surgió Zamba (con *Z” 
como la danza brasileña) en contraste con 
la palabra en español con “5”. La intención 
era que fuera asociado al calor, a la diversión, 


los elementos que constituían la carrocería y 
algunos accesorios necesarios para el mon- 
taje. La pieza principal era la cabina mono- 
casco que incluía también el baúl, cuyo 
interior se laminaba antes de desmoldar la 
cabina. A su vez, el baúl disponía de tapa in- 
dependiente. 

La trompa era de una sola pieza integrada 
por los guardabarros, capot y laterales. Alo- 
jaba una pieza metálica laminada que se vin- 
culaba con unas bisagras especiales que 
permitían rebatir todo el conjunto. Al levan- 
tar el capot, quedaban dos guardabarros in- 
ternos atornillados al chasis los cuales 
permitían aislar el motor de las ruedas. 

El conjunto se completaba con el marco del 
parabrisas, los paragolpes delantero y tra- 
sero y las puertas, integradas por dos piezas 
de plástico unidas entre sí y que formaban 
un hueco en su interior. 

En el interior, el kit incluía tablero constituido 
por un panel para inserción de instrumentos 
y guantera. El instrumental podía ser origi- 
nal Citroén o bien personalizado. 


Como opcionales, se ofrecía la estructura ar- 
ticulada de caño para la capota, porta rueda 
de auxilio, barra tipo Targa y herrajes, venti- 
letes, volantes y ventanas. La capota era otro 
elemento opcional. Ergo Diseño tenía su pro- 
pio proveedor, pero algunos clientes prefe- 
rían encargarla por su cuenta. 

El interior disponía de espacio para cuatro 
plazas. Adelante podían colocarse las buta- 
cas originales o bien las que deseara el pro- 
pietario. Atrás, el piso ofrecía una especie de 
banco sobre el que podían colocarse unos al- 
mohadones y respaldos tapizados. 

El auto utilizaba la totalidad de los acceso- 
rios del Citroén de serie como el parabrisas y 
las luces (a las que se adosaban unos aros 
plásticos negros). 

Los kits se entregaban con un instructivo de 
armado. El conjunto se abulonaba en las 
pestañas del chasis. En el monocasco estaba 
indicado el lugar preciso donde había que 
hacer los agujeros para el montaje. Para unir 
las piezas se colocaban tornillos pasantes 
con arandelas carroceras, con medidas y ca- 
racterísticas detalladas en el instructivo. El 
conjunto ofrecía tal rigidez que no era nece- 
saria ningún sub bastidor metálico como sí 
tenía el Mehari. 


El piso del Zamba era una estructura sánd- 
wich. Entre las capas de fibra de vidrio y re- 
sina, se colocaba una lámina de Coremat, 
una especie de manta espumosa con micro- 
esferas de vidrio. Este material, de origen 
norteamericano, había sido desarrollado para 
la industria náutica. Su principal propiedad 
hacía innecesario embeberlo en resina por- 
que tenía las microesferas incorporadas. Esta 
estructura resultaba en buenos espesores y 
alta rigidez con bajo peso. 

Las carrocerías del Zamba no se pintaban, 
sino que su color se definía en el mismo pro- 
ceso de fabricación. El primer paso constituía 
en laminar el molde con Gel-Coat, una resina 
poliéster coloreada con determinados aditi- 
vos y componentes especiales. Aplicar la pri- 
mera mano de Gel-Coat era una parte del 
proceso muy especial que casi definía el éxito 
o el fracaso de la pieza. Para que saliera co- 
loreada, el diseño del auto y de la matriz 
tenía que ser tal que cuando se terminaba 
de laminar y se desmoldaba, la pieza ya es- 
tuviese lista para venderse. De haber sido 
pintadas, los costos hubieran hecho prohibi- 
tivo el proyecto. 

La mayoría de las carrocerías se proporciona- 
ban en color base blanco, aunque también 
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se las ofrecía en rojo, azul, amarillo y arena. 
De cada 5 blancos, se mechaba uno de color. 


Producción 


La producción comenzó a fines de los 80 en 
un taller instalado en Carlos Berg y Avenida 
Roca, en el barrio de Pompeya. La capacidad 
instalada permitía una producción de 8 kits 
por semana. 

Mientras se fabricaba el Zamba, se mante- 
nía la producción de las piezas de camión y 
de algunas otras especialmente diseñadas y 
producidas en series chicas para la industria 
en general. En épocas de gran demanda, el 
taller llegó a contar con un personal de 10 
operarios destinados a diversos productos. 
La fabricación del auto ocupaba una parte 
importante 


Ergo Diseño adquiría a bajo costo Citroén 
usados, desmontaba las viejas carrocerías 
y colocaba los kits nuevos. En el taller 
siempre había al menos un modelo en ex- 
posición para la venta y, además, los her- 
manos Farace poseían uno cada uno para 
uso cotidiano, una buena forma de promo- 
cionar el auto. 
El Zamba se publicitaba a través de los me- 
dios de la de época como A Todo Motor, 
Campeones del Camino, Parabrisas y en al- 
gunas notas en revistas especializadas, pero 
la mejor promoción era cuando circulaba por 
la calle, donde no pasaba desapercibido. 
Tanto Adrián como Juan José participaban 
en encuentros “citroneros” en el autódromo, 
inclusive se armó un auto para picadas con 

motor Renault 11. 

El boca a boca se 


del espacio fí- CARROCERIA EN KIT PARA TRANSFORMACION OCUpó del resto y los 
sico del taller, pedidos comenzaron 
convivían las 7 =d a llegar al local de 
matrices, un 57 Pompeya. Los clien- 
stock de al tes de Capital y Gran 
menos tres CABRIOLET Buenos Aires retira- 
carrocerías, ban los kits en el 
más el kit ar- propio taller y para 
mado  com- los del interior se 
pleto en enviaban a través 
exhibición. de algún expreso. 
Si bien la in- El ritmo del Zamba 
tención del comenzó a sonar 
constructor era también en el exte- 
entregar — las rior y dos kits com- 
e peeada O 2cv,3CV,AMI, AK Y MEHARI e a Eat 
fueron arma- E o O La operación se 
dos por com- concretó por co- 
pleto en el FABRICADO POR rreo postal a tra- 
taller. Era un 


buen negocio. 


411406] 


VENTAS: VICTOR MARTINEZ 1456/60 


vés de un contacto 


CAP FED que el cliente fran- 


cés tenía en Argentina. Los kits fueron ade- 
cuadamente embalados y enviados al puerto 
para ser despachados a su destino final, uno 
a la ciudad de Lyon. Del otro, se desconoce 
el paradero. 

Aunque el auto fue siempre el mismo, en 
una segunda etapa se pulieron detalles para 
mejorarlo. Fueron cambios mínimos en algu- 
nas molduras que se modificaron o agrega- 
ron. Se hizo una matricería totalmente 
nueva. En un momento, la fábrica disponía 
de dos juegos completos de matrices. 

Los autos circulaban legalmente. El cliente 
gestionaba el trámite ante el Registro Auto- 
motor con la documentación original Citroén 
más la boleta de compra-venta del kit Zamba 
y recibía una nueva documentación de auto 
armado fuera de fábrica (AFF). 


A desarmar 
El negocio de los autos armados fuera de fá- 


brica, que había alcanzado un boom en la 
segunda mitad de los 80, comenzó a declinar 


Adrián y Juan José Farace junto al primer modelo. Las capotas se entregaban de serie. 


fuertemente al comenzar los años 90. La re- 
activación del mercado automotor, a partir 
de la estabilidad económica y los planes de 
ahorro, hicieron más accesible la compra de 
unidades O km o usadas de pocos años. El 
público joven se inclinó hacia modelos de 
serie como los Fiat Spazio/147 y Uno o Volks- 
wagen Gol en lugar de los kits. Al mismo 
tiempo, algunas trabas burocráticas por 
parte de los registros y también en las veri- 
ficaciones policiales dificultaron la entrega de 
documentación para los AFR. 

Por su parte, la actividad de Ergo Diseño se 
diversificó y especializó en otras actividades 
más rentables que los autos. 

En los 5 años que duró la experiencia, se 
vendieron alrededor de 80 kits. Entre el 70% 
y 80% del total fueron pedidos del interior 
del país, en particular del norte y de la costa. 
“Yo ingresé al negocio de los armados fuera 
de fábrica un poco tarde. De haber empe- 
zado 5 años antes, hubiese vendido por lo 
menos 500 kits”. Recuerda Farace. 

Fue un fin de ciclo. 36 
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Zamba. Arte digital por Gustavo Feder 
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ps la infancia en los 
en un país donde “In- 
era una sólida marca 
ganaba por goleada a 
in. Junto a la producción 
ansolidada en una de- 
mundo paralelo repli- 
ielmente la mayoría de 


vienes atravesj 


caba en esca 
sus modelos. 

Detrás de esta realidad lúdica, estaba Ha- 
roldo “Buby” Mahler, un vecino de Bera- 
Zategui que una década antes había 
puesto en marcha una industria artesanal. 
Su chalet de Ranelagh fue la casa matriz 
de una multicolor línea de montaje que 


Viaje a la patria de la infancia. 


deslumbraba rostros pueriles. 

Con aprobación de las filiales nacionales 
de las automotrices, la reproducción de 
sus modelos llegaba a las vidrieras de las 
jugueterías de todo el país en seductoras 
cajitas amarillas y rojas. 

Convertida en la pujante empresa “Minia- 
turas Buby”, la fabricación progresó hasta 
alcanzar, en sus mejores épocas, los 1000 
autitos diarios, convirtiéndose en la “auto- 
motriz” de mayor producción de entonces. 
Por lejos, la marca “Buby” encabezaba el 
pelotón de nuestra alegría, relegando a 
un segundo plano a la chocolatada “Cin- 
dor”, al dulce de leche “Gándara” y a las 


papas fritas “Bun”. 

Salir de la escuela rumbo a la juguetería 
y canjear por sonrisas la compra de nues- 
tros padres era una experiencia insupera- 
ble. Tal vez, solo la adquisición del primer 
0 km - para quienes tienen la suerte de 
poder hacerlo - pueda compararse con la 
enorme felicidad que sentíamos al abrir 
los envases de cartón y saber que ya po- 
díamos jugar con el cochecito alojado en 
su interior. Era nuestra forma de manejar 
el auto de papá, del tío o del abuelo, de 
subirnos a la camioneta del verdulero o al 
camión con doble acoplado del vecino. O 
bien, de manejar el colectivo que pasaba 


Nota y fotos: Gustavo Feder 


BUuBY 


¿UN SUEÑO, 
SOBRE RUEDAS 


ABIERTA HASTA EL 17 DE AGOSTO 
Horarios: 


jueve s de9a12ydo 14317. 
Sábados y domingos de 14 a 17. 


por la puerta de casa. 

El pasa-manos generacional entre herma- 
nos y las interminables mudanzas de pie- 
zas y casas ralearon mi colección hasta 
desmenuzarla en un paradero incierto. 
Años más tarde, no importa cuántos, me 
encontré con muchos de los autitos con los 
que jugué de niño gracias a la noble inicia- 
tiva de Diego Javier Casal, un joven colec- 
cionista que desde hace quince años 
atesora una colección de auto-modelos a 
escala de industria nacional, posiblemente, 
la más extensa en calidad y diversidad. 
Bajo el título "Buby, un sueño sobre ruedas", 
el Museo del Golf "Roberto De Vicenzo", de 


( Viaje a la patria de la infancia ) 


la Ciudad de Berazategui, exhibió parte im- 
portante de sus valiosas piezas. 

Desde los mini-Buby a los Buby Bus, pa- 
sando por los Buby 88 y Buby Colección, 
la muestra agrupaba por épocas y escalas 
una buena porción de la producción des- 
arrollada a lo largo de más de tres déca- 
das. Prolijamente alojados en exhibidores 
vidriados, los distintos modelos lucían 
como en una juguetería de época, mu- 
chos de ellos acompañados de sus cajitas 
originales. Párrafo aparte merece el exhi- 


bidor de los mini-Buby, completo, con los 
calcos originales y, por supuesto, con 
todos los modelos alojados en sus respec- 
tivos lugares. 

Además de cochecitos, la muestra incluyó 
un completo sistema ferroviario con loco- 
motoras y vagones, rieles y topes de vía. 
Ambientando adecuadamente la exposi- 
ción, las paredes del salón exhibían publi- 
cidades de diferentes períodos, 
correspondencia y documentos sobre la 
actividad de la fábrica. 


ratell) 


Olvidate, del polvo, la suciedad y las ManEhasparassiempre 


Construido en material plástico de alta resistencia y excelente terminación 


Gran resistencia al desgaste 
Sencilla y rápida colocación, sin herramientas 
Diseño especifico para cada marca y modelo 


90 | Conocé nuestros modelos en www.frateli.com.ar 


Con el apropiado título “Un viaje a la pa- 
tria de la infancia”, un banner resumía la 
historia de la empresa. 

Una acertada iniciativa fue la invitación al 
público para que se expresara y contara sus 
historias a través de unos simpáticos carto- 
nes coloridos con silueta de autobús. ¿Quién 
no tiene una historia con estos autitos? 
Haroldo Mahler es un ídolo de bajo perfil 
mediático, que bien merece compartir la 
misma vitrina de gloria junto a Martín Ka- 
radajian, Carlitos Balá, el Capitán Piluso y 


MN 


otros admirados personajes de nuestros 
tiempos más añorados. Es, además, el 
responsable de buena parte de las horas 
de felicidad de mi niñez y de la de otros 
niños de mi generación. 

Darse una vuelta por el Museo del Golf fue 
como regresar a la escuela primaria y re- 
encontrarse con mis queridos compañeros. 
Un paseo emotivo por la cálida patria de la 
infancia, allí donde nada malo puede suce- 
dernos y las rueditas de los Buby ponen en 
movimiento nuestros sueños.38 


TRENES ELECTRICOS - AUTOS 
INIA ANO 


) Dinámica 60 / DIM 61 


La ciudad de Rosario tuvo pocos exponentes industriales 
automotrices, uno de ellos fue la dupla Dinámica 60 /DIM 61. 


a historia que hoy nos 
compete tuvo lugar en Ro- 
sario. Esta ciudad, que 
siempre estuvo "cerca", 
según un tal Fito Páez, no 
nos dio muchos exponen- 
tes en cuanto a autos fa- 
bricados en ella o zona de 
influencia, exceptuando 
los Goliath Hansa y Corvill 
(aunque fueran produci- 
dos en Córdoba, la em- 
presa que comandaba el 
proyecto era Casa Biag- 
hetti de Rosario). 

Este vehículo se puede 
decir que era 100% autóc- 
tono y orgullosamente ro- 
sarino, como el 
Monumento histórico na- 
cional a la Bandera, los 
"Carlitos", el “Negro” Fon- 
tanarrosa y el clásico Ro- 
sario Central - Newell's 
Old Boys. 


Pick-up “DINAMICA - 60” 


$5 68.000.- 


. SUSPENSION NEUMATICA PRECIO TOTAL 
HOTOR 7 HP. 2 TIEMPOS 


. AMORTIGUACION HIDRAULICA 
O CHASIS Y CARROCERIA ESTAMPADA 
EN ACERO 
AMPLIOS PLANES DE FINANCIACION 
Ventas; 


JUAN MONTERO e Hijo $.C.I.yF. 


BALCARCE 111-119 Bis TELEFONO 43316 


Nota: Esteban de León / Fotos: Diario La Capital - Rosario 


Aparecido al comenzar la década de 1960, 
su nombre era "Dinámica - 60" y tanto 
sea por su nombre, como por su tamaño, 
se asemejaba al Dinarg cordobés contem- 
poráneo (aparecido un año después), 
aunque este rosa- 
rino tan particular 
fuese una pick 
up. 

De formas poco 
agraciadas, con- 


PICK-UP 


taba con un F 
motor de origen BE 
DKW de dos E 


tiempos, con una 
potencia de 7 hp 
a 3500 rpm, re- 
lación de com- 


santafesina. 
Hacia 1961, su denominación cambió por 
"DIM 61", pero mantuvo su motor y prin- 
cipales características técnicas. Lo que no 
se mantuvo fue el precio que se incre- 
mentó en $10.000. 
El equipa- 
miento eléc- 


“u "” PERICO 
DIM 61 consistía en 

s dínamo, ba- 
tería y regu- 

lador de 
voltaje. La 
suspensión 
pasó a ser in- 
dependiente 
por espirales, 


presión 7,5 a 1 y $ 78.000. la  selectora 

200 cc de cilin- Precio Total de cambios de 

drada. La trans- MOTOR DKW marcha  es- 

misión se 2 Fulos, Dinamo, batería, reg. voltaje taba en el vo- 
juspensión: 

delegaba a las a e a A lante y el 

ruedas traseras * Carrocería y chasla “UNIBLOK” chasis y la ca- 


É a * Amplios planes de FIN 
mediante dife- ) 


rencial. La sus- 
pensión era 
neumática, con 
amortiguadores hidráulicos. El chasis y la 
carrocería se estampaban en acero. Su 
capacidad era para dos personas. El 
arranque era a 6v. El cárter de aceite 
tenía una capacidad de 1,2 litros. 

Al momento de ser presentado, su precio 
al público era de $68.000, ofreciéndose 
para su adquisición amplios planes de fi- 
nanciación. El utilitario era comercializado 
por Juan Montero e Hijo S.C.I. y FR, em- 
presa que tenía domicilio en Balcarce 117- 
119 bis de la mencionada ciudad 


BALCARCE 117-119 Bis — T, E. 43316 — ROSARIO 


INCIACION s. 
rrocerla pasa- 


ron a ser de 
tipo "Uniblok". 
Por entonces, 
la razón social detrás de este emprendi- 
miento pasó a denominarse DIM — Fá- 
brica Argentina de Automotores. 

Como corolario a este artículo, las imáge- 
nes que lo ilustran corresponden a diversos 
avisos comerciales publicados entre me- 
diados de 1960 y mediados de 1961 en el 
diario La Capital de Rosario. Como no se 
ha podido encontrar ningún aviso posterior 
a 1961, se presupone que la fábrica haya 
cerrado sus puertas poco tiempo después. 
No se conoce sobreviviente alguno. 


¡09 
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5 años, la historia se repite. Se acerca 
semana largo del 12 de octubre e in- 
demente el pronóstico del tiempo 
Aca, luvia y tormentas para la zona norte 
del Gran Buenos Aires. Esta vez, solo fue 
amenaza. Los nubarrones cubrieron el cielo 
pero no descargaron su furia de agua. 
Con el frío como visitante inesperado, el Club 
de Automóviles Clásicos de la República Ar- 
gentina (CAC) organizó la 158 edición de Au- 
toclásica. Alrededor de 500 automóviles y 
300 motos cubrieron el césped de los jardi- 
nes del Hipódromo de San Isidro para dar 
marco a la esperada muestra, ocasión inme- 
jorable para que el CAC celebrara su medio 


siglo de vida. En un evento esencialmente 
tradicionalista que honra la historia del auto- 
móvil, el desafío de renovación es complejo. 
Autoclásica nos ha naturalizado el hecho de 
caminar entre modelos de refinadas marcas 
como Ferrari, Aston Martin, Rolls Royce, Ben- 
tley, Packard y Jaguar, a tal punto que ya nos 
parece poco. La respuesta de la organización 
fue modificar la implantación a través de una 
nueva distribución de sectores que modificó 
la recorrida y le dio mayor entidad a ciertos 
espacios como el dedicado a las motos y a la 
presencia institucional del club anfitrión. 

La relocalización dejó algunos huecos que 
transmitieron la sensación de que el parque 


Nota y fotos: Gustavo Feder 


exhibido resultó menor al de otras ediciones, 
en particular entre los vehículos aportados 
por particulares y los de industria nacional. 


Los homenajes 


Los ejes temáticos giraron en torno a la ce- 
lebración del 60 aniversario de dos iconos de 
la industria automotriz francesa como el Peu- 
geot 403 y el Citroén DS. 

El Club Citroén de Buenos Aires fue el ámbito 
natural donde pudieron admirarse ocho uni- 
dades de la genial creación de Flaminio Ber- 
toni. Por su parte, el Club Peugeot Clásicos 
exhibió sedanes nacionales del 403, una pick 


AT 


se 


up T4B y dos unidades importadas, una con- 
vertible y la otra rural. 

Otros temas convocantes fueron el home- 
naje a las marcas Ferrari y Bugatti. 
Inexplicablemente, la organización omitió 
entre sus reconocimientos el 60 aniversario 
de Industrias Kaiser Argentina (IKA), emble- 
mática empresa pionera en la construcción 
de autos en serie en el país. 

Entre las variadas propuestas, se destacó la 
carrera protagonizada por tres automóviles 
eléctricos Krieger de 1898. Uno de ellos fue 
conducido por el ingeniero Rafael Sierra, 
quien con sus 93 años ofreció un admirable 
ejemplo de vitalidad. 


( Autoclásica 201 5) 


Los más “fierreros” disfrutaron de la carpa 
de los monopostos y automóviles de com- 
petición con una mayoritaria presencia de 
ejemplares de construcción nacional. Para 
contrastar con los cromados y cueros de 
los refinados autos extranjeros, una serie 
de colectivos y buses históricos argenti- 
nos entregaban un carnavalesco y filete- 
ado colorido. 

Entre los autos de fabricación local, se des- 
tacaron los míticos Torino de Núrburgring, 


números 1 y 2, y en el otro extremo un di- 
minuto Joseso, pintado en un llamativo 
amarillo. Párrafo aparte merece el Baufer 
DB, la coupé Chevy rediseñada por Jorge 
Ferreyra Basso en 1972 y construida por 
Alain Baudena. Por el lado de los stands co- 
merciales, sigue llamando la atención la es- 
casa importancia que las automotrices 
radicadas en el país le brindan a este 
evento. Solo Fiat, Mercedes-Benz y Renault 
tuvieron una presencia institucional. 


| Electriquette, una exce- 
lente réplica para festejar 
100 años. Los 60 del Ci 
a. troén DS y el homenaje a 
¿ Ferrari. La empresa Glasu- 
rit junto a los clásicos ame- 
ricanos. Ferreyra basso y 
un emotibo re-encuentro 
con el Baufer DB. 


La organización de Autoclasica dispuso de seis 
distinciones para automóviles de origen nacional. 
Para los de producción seriada, el reconocimiento 
se desdobló según su origen europeo y nortea- 
mericano. En el primer caso, la mayor premiación 
correspondió a un Peugeot 403 de 1960, mien- 


tras que el segundo lugar fue para un Renault Gordini. Entre los de origen norteamericano, dos autos 


ed 


fabricados por IKA acapararon los dos galardones: 
un Torino 380 W y un Rambler Classic de 1963, pri- 
mero y segundo respectivamente. 

El ya mencionado Baufer DB se llevó el mayor pre- 
mio en Artesanía Nacional, mientras que las distin- 
ciones para los deportivos quedaron en manos del 
Crespi Tulia NSU Mini Junior (Competición Argen- 
tina Monoplazas), Baufer Chevrolet (Competición 


And the winner i 


La amenaza de lluvia postergó la entrega de 
premios para el lunes 12. La organización 
otorgó 26 distinciones para autos, 14 para 
motos y 4 para los stands, además de 8 pre- 
mios especiales. Por el lado de las motos, la 
mayor distinción fue para una Brough Supe- 
rior 11/50 1000 cc 1938. 

Como es habitual desde las últimas edicio- 


Argentina) y Ford F-100 (Turismo Carretera). 


nes, el Best of Show se dirimió en una 
terna de notables ejemplares: Packard Mo- 
delo 640 Custom Coupe 2/4 pasajeros 
1929, Bentley 4/2 Litre Open Tourer y Mer- 
cedes-Benz 300 SL de 1955. Esta vez, el 
jurado se inclinó por el deportivo alemán 
quebrando así la tradición de reconocer 
modelos de preguerra. 

¿Esta decisión marcará una nueva tenden- 
cia? Lo sabremos dentro de un año. 3£ 


de 


cánicas de equipamiento, € 
nuevo Peugeot 308 actua= 
liza su estilo en línea - 

con los 


ie $ 


marca. 


IRGENTINA 0 


ace poco mi a ¡de un año tuvimos la oportu- 
nidad de testé8Af el Peugeot 408, el sedán del 
| segmento cl [que PSA produce en el país. 
lEsta vez, pogBéhtileza del área de prensa de 
la marca francesa, dispusimos por unos días 
del 308, la versión bi-cuerpo de la plataforma 


2 del grupo, que también se fabrica local- 
mente. La comparación con el modelo más 
burgués de Peugeot es inevitable. A simple 
vista, parece claramente más chico que el 
408. En este caso, las apariencias no enga- 
ñan. Con 4292 mm de longitud, el auto es 


400 mm más corto y no solo por su configu- 
ración hatchback, es decir sin baúl, sino tam- 
bién por su distancia entre ejes, 102 mm 
menor que la de del 408. 

El Peugeot 308 comenzó a fabricarse en el 
país a fines de 2011 con el difícil desafío de 


ustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra 


remplazar al exitoso 307 del cual se produ- 
jeron más de 200.000 ejemplares desde 
2003. Con la mirada puesta en el mercado 
regional, hacia donde se dirige el 50% de su 
producción, el nuevo auto del león llegó a los 
concesionarios en el primer trimestre de 


( Peugeot 308 ) 


2012. Conocido en Europa desde mediados 
de 2007, la versión local introdujo la actuali- 
zación estilística que el modelo adoptó en 
2011 en el viejo continente. 

De esta manera, la planta de Villa Bosch se 
convirtió en la sexta donde se fabrica el mo- 
delo, junto a las dos de Francia (Sochaux y 
Mulhouse), China, India y Rusia. 
Autohistoria probó la versión Feline THP, la 
más completa, potente y deportiva de la 
línea. Equipada con el motor EP6FDTM de 
1.598 cc, inyección directa y turbo, tipo twin- 
scroll, el auto desarrolla una velocidad má- 
xima 215 km/h (según catalogo), gracias a 
los 163 cv (DIN) que eroga su propulsor y al 
diseño aerodinámico de su carrocería que 
posee un bajo coeficiente de resistencia (CX) 
de 0,28. La transmisión es confiada a una 
caja automática secuencial de 6 marchas 
hacia adelante y MA, con opción SPORT para 
lograr un manejo más deportivo. 


Diseño renovado 


La unidad lucía el rediseño presentado en el 
último Salón del Automóvil de Buenos Aires, 
disponible comercialmente a partir de 
agosto. El nuevo estilo, desarrollado en y 
para el MERCOSUR, tiene la intención de ex- 
tender la longevidad de un modelo que fue 
discontinuado en Europa, donde desde 2013 
se produce la exitosa segunda generación, 
galardonada por los medios especializados 
como “Auto del Año 2014”. La decisión de la 
filial local de PSA puede entenderse en térmi- 
nos de rentabilidad empresaria, pero provoca 
la inevitable antipatía de los usuarios y se- 
guidores de la marca que deben confor- 
marse con modelos de transición entre una 
generación y la siguiente (si es que llega). 

El trabajo de los diseñadores se focalizó en el 
frente y cola del auto y en detalles del inte- 
rior. A diferencia de la serie previa, en esta se 


Q Interior con techo panorámico de notable 
luminosidad. Butacas y asientos tapizados 
en cuero microperforado. Atrás, la distan- 
cia entre asiento y respaldo es muy justa. 
El motor EP6FDTM de 1.598 cc turbo 
THP eroga 163 cv. 


han unificado los frontales de la línea 
308/408, aunque con sutiles diferencias, em- 
parentándolos estilísticamente entre sí y con 
los modelos 208 y 4008, que se ofrecen en 
nuestro país, y el 508. La parrilla ha perdido 
algo de agresividad en función de un estilo 
más sobrio y refinado con barras horizonta- 
les en negro mate contenidas en un marco 
cromado que en su parte central y superior 
aloja el anagrama Peugeot. El león ha ga- 
nado protagonismo ubicándose en el centro 
de la grilla. Por su parte, los faros fueron 
completamente rediseñados y agrupados en 
un conjunto óptico que integra los dos pro- 
yectores principales y la luz de giro. 

El paragolpes delantero y la trompa se inte- 
gran en una pieza solidaria que contiene a la 
parrilla y parcialmente a las ópticas. En la 
parte inferior, una franja en negro mate inte- 
gra una apertura horizontal que extiende 
verticalmente la grilla y favorece la entrada 


de aire para refrigerar el propulsor. En sus 
extremos se agrupan las luces LED de con- 
ducción diurna y los faros antiniebla. 

La estilización de la parte posterior se li- 
mitó al rediseño de los faros traseros, que 
mantuvieron el marco contenedor original 
pero incorporaron luces LED y un nuevo 
reparto funcional. 

El lateral, prácticamente se mantiene inalte- 
rable. Dos líneas tensas de carácter y una 
cintura ascendentes se combinan favorable- 
mente con la curva de caída del techo para 
imprimirle una apariencia dinámica. El re- 
mate del portón trasero, abultado debajo de 
la línea de la luneta, mejora las proporciones 
y denota robustez. 

La deportividad puede acentuarse con al- 
guna de las tres opciones de llantas de ale- 
ación ligera, en este caso, Anubis 


Diamantada, sobre las cuales se montan los 
neumáticos de talón bajo 225/45 R17 94M. 


( Peugeot 308 ) 


La unidad probada lucía un color blanco le- 
vemente metalizado (Blanco Nacre), una de 
las siete opciones cromáticas disponibles. 


Interior acorde 


Con solo girar la llave se activa el mecanismo 
de encendido automático de luces. Una tecla 
ubicada entre las butacas acciona el disposi- 
tivo que desplaza la persiana eléctrica para 
iluminar el interior con su techo vidriado pa- 
norámico, una solución que se enmarca en la 
tradición Peugeot de lujo y confort. 

La plancha de abordo es compartida con el 
408. En relación a la serie anterior, las modi- 
ficaciones son menores y se aprecian en el 
instrumental que, si bien mantiene la dispo- 
sición y función de sus cuadrantes, adoptó 
una nueva tipografía en sus dígitos y una 
gráfica de fondo más delimitada e informal. 
El otro cambio relevante es la reubicación de 
la pantalla del navegador en la consola cen- 
tral. Si bien esta variante armoniza con el 
conjunto, obliga al conductor a distraer un 
poco más su visual del camino. La pantalla 


táctil ofrece una nueva e intuitiva interfaz, 
pero su operatividad requiere alejar bastante 
las manos del volante con todos los riesgos 
que eso implica. Para compensarlo, alguna 
de sus funciones (cambio de estación, volu- 
men, carpeta de archivos, etc.) pueden ser 
operadas desde un comando articulado en 
la columna de dirección. 

El equipamiento incluye un comando situado 
bajo el volante que permite mantener, des- 
pués de seleccionarla, una velocidad cons- 
tante sin tener que apoyar el pie sobre el 
acelerador. Otra variante nos ofrece la posi- 
bilidad de activar un limitador que programa 
una velocidad a no superar. 

Los sensores de proximidad delanteros y tra- 
seros y la cámara de retroceso simplifican 
nuestra maniobra de estacionamiento. 

Las butacas ofrecen una adecuada sujeción 
lateral. Su tapizado en cuero microperforado 
logra una mejor “respiración” y un contacto 
más confortable y relajado. Los múltiples 
ajustes longitudinales, de accionamiento ma- 
nual, y la regulación en altura del volante, 
ayudan a encontrar la posición de manejo 


Lo nuevo: Ópticas delanteras, 
luces LED y faros antiniebla. 
Llantas Anubis Diamantada. 
Ópticas traseras. Instrumental 
rediseñado. Nueva grilla con 
león en posición central. 


correcta. Un punto a observar es la longitud 
del asiento que mantenía en contacto per- 
manente el popliteo con su extremo, provo- 
cando algunas molestias en los viajes largos. 
La menor distancia entre ejes se apreciaba 
en las plazas traseras con una medida ajus- 
tada entre el respaldo de las butacas y el 
borde de los asientos posteriores. A pesar de 
tratarse de un bi-cuerpo, los 430 litros de ca- 
pacidad del baúl son generosos. 


Seguridad al día 


El Peugeot 308 ofrece una puesta al día en 
materia de seguridad con la inclusión de air- 
bags frontales para conductor y pasajero, 
airbags laterales delanteros y airbags de cor- 
tina. Además, incorpora un sistema de con- 


trol de estabilidad (ESP) con subsistemas an- 
tipatinaje, frenos a disco ventilados en las 
cuatro ruedas y AFU (Asistencia a la frenada 
de urgencia). 

Con la unidad testeada, recorrimos 669 kiló- 
metros en tramos mixtos (urbano y ruta) 
donde consumió un tanque de combustible 
(60 litros), arrojando un promedio de 11,15 
kilómetros por litro. El consumo en ruta baja 
ostensiblemente cuando se conduce en un 
rango de 90-100 km/h. En este caso, la com- 
putadora de a bordo indicaba un promedio 
de 6,0 litros cada 100 km. 

Sin alterar sus cualidades mecánicas y su 
equipamiento, el nuevo 308 sumó puntos 
con una moderada actualización que le per- 
mite ganar algo de tiempo hasta la inevita- 
ble llegada de la nueva generación. 38 
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Ubicado a mitad de camino entre las camionetas y los ca- 
miones, el Mercedes-Benz 608 supo ganarse solidamente un 
lugar entre los transportistas argentinos en base a un diseño in- 
novador y avanzadas soluciones técnicas. 


5 MOS] furgón o playo, el 608 ofrecía una solución para cada necesidad. 


emos tratad 
sobre el “si 


n diversas oportunidades 
Inazo” que trajo al mercado 
tino el Decreto 3693 de ra- 
resas automotrices sancio- 
nado allá por . Obviamente, el sector de 
utilitarios y vehículos de carga divididos en 
categorías no fue ajeno. 

En lo que parece haber sido un acuerdo off 
the record, cada marca se apropiaba de un 
segmento de vehículos de carga con un mo- 
delo único y resistía con uñas y dientes la in- 
corporación de cualquier tipo de 
competencia. 

Es así como desde 1961 Ford Argentina lide- 
raba en solitario el segmento de los 3500 kg 
de carga útil con su modelo F-350, siendo la 
única opción hasta la llegada del modelo del 
que hablaremos en esta nota. 

Hacia 1968, Mercedes-Benz había colo- 
cado muy tímidamente algunas unidades 
importadas de su Transporter L409D, las 
cuales lograron un excelente resultado no 
sólo entre particulares, sino también en 
reparticiones públicas. 

Justo ese año se producía un hecho externo 


que cambiaría la historia del segmento de los 
3500 Kg, cuando se presentaba simultánea- 
mente en Alemania y España la línea Trans- 
porter 2 (T2) con modelos como el L406, 
L409D, L508 y L608D. 

El cambio de líneas generales en la carroce- 
ría lo convertían en un modelo totalmente 
moderno para la época, aprovechando al 
máximo las dimensiones del vehículo gracias 
al diseño de líneas angulosas. 
Mercedes-Benz de Argentina vislumbró fac- 
tible la producción y comercialización del mo- 
delo, en particular porque era un segmento 
poco explotado en el país. En una decisión 
totalmente acertada, en 1969 comenzaron a 
fabricar localmente el modelo L608D debido, 
en gran parte, a que compartía muchos ele- 
mentos mecánicos con su hermano mayor, 
el 1114, lanzado aquí un año antes. 

Cabe destacar que el motor del L608D, el 
OM 314, no es más que un OM 352 (motor 
del 1114) rebanado a 4 cilindros. Esta solu- 
ción no fue una “viveza criolla” ya que en Eu- 
ropa equipó la misma mecánica. 

De esta manera, el 608 era impulsado por 


Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. 


(Mercedes-Benz 608 ) 


un motor Diesel de inyección directa, de 4 
cilindros en línea, 3780 cc, una potencia 
de 94 hp (SAE) y un torque de 26 Kgm a 
1800 rpm. 

La transmisión que- 
daba a cargo de una 
caja bajo licencia ZF, 
denominada G2 24/5 
4:31 de 5 velocidades s 
sincronizadas hacia 
adelante y una hacia 
atrás. 

El diferencial era un 
Mercedes-Benz HL 2/5 
4,5 con diferentes rela- 
ciones finales depen- 
diendo del uso oO 
versión. 

Equipaba frenos com- 
binados de acciona- 
miento hidráulico con 
servo por aire compri- 
mido, todo un avance para el segmento, ya 
que nadie ofrecía semejante potencia de fre- 
nado, tan útil en un vehículo de carga. 

Se ofreció en distintas versiones: chasis con 
Cabina, chasis con cabina carrozado con ba- 
randas volcables, furgón corto, furgón largo, 
furgón largo techo elevado y minibús de dos 
tipos (LO 608D y Lfu 608D). Como curiosi- 


su 


Cuando se trata de transporte 
ágil, ésta es la diferencia 
entre un negocio y un buen negocio. 
m A 


TRANSPORTER 1508 DIESEL 
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dad, merece destacarse que todos los carro- 
zados provistos de fábrica eran realizados ex- 
ternamente por la empresa El Detalle, 
inclusive las cajas de carga. 

El modelo sobrevivió hasta 
1991, cuando la línea general 
de camiones Mercedes-Benz 
sufrió cambios de acuerdo a 
los lanzamientos que se ve- 
nían produciendo en Brasil. 
Allí fue reemplazado por el 
L709D, un vehículo mecánica- 
mente similar, pero con la es- 
tética de la nueva línea 
inspirada en la T3 europea, 
aunque con algunos cambios. 
De todos los años de produc- 
ción, el 608 solamente incor- 
poró modificaciones en 1984, 
cuando se introdujo una es- 
cotilla en el techo, se rem- 
plazó el embrague de 
accionamiento mecánico por uno hidráulico y 
mudaron de lugar las luces de giro. 

Gracias al lanzamiento de este modelo, en 
el transporte de cargas se comenzó a uti- 
lizar el término “camioncito” para diferen- 
ciarlo de las camionetas con capacidad de 
carga menor y de los camiones con mayor 
carga útil. 38 
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Un inovidable paseo por la historia ES 
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Días de visita 
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ace veinticind 
industrial en 
también arral 


años me recibí de diseñador 
A, y en ese mismo momento 
mi carrera docente en esa 
¡casa de e: Además, mi primer gran 

bajo co! Ofesional fue el diseño con- 
ceptual del film de ciencia ficción rodado en 
Argentina, Highlander 1I. Todo sucedió en 
1990 y, desde entonces, mi carrera se ha 
desarrollado en derredor de esos tres ejes: el 


MUI Y 


o 


diseño, la docencia y la producción audiovi- 
sual. En una reciente experiencia, pude reu- 
nir a todos mis saberes junto a las personas 
que integran los diversos equipos donde tra- 
bajo. Este trabajo tuvo todos los ingredien- 
tes: un cliente de años que me encarga un 
proyecto para una cuenta importantísima y 
un evento de tres días donde se produce un 
lanzamiento industrial automotriz argentino, 


( Mercedes-Benz VITO ) 


con una prueba dinámica de unidades. En el 
autódromo Gálvez debimos montar un cir- 
cuito urbano en miniatura para que rueden 
las nuevas estrellas de la marca de la estre- 
lla: la familia de furgones y vans VITO de 
Mercedes-Benz Argentina. 

Había que diseñar y construir, como para la 
industria cinematográfica, una escenografía 
y tres pequeñas Vito a control remoto, para 
que el público invitado y periodistas del au- 
tomotor se entretuvieran, mientras espera- 
ban para conducir por el circuito 7 del Gálvez 
a las nuevas vans argentinas. 


Modelando una van 


Solo tuvimos veinticinco días y, para eso, 
reuní al mejor equipo posible. Mi primer lla- 
mada fue a Sebastián Salas, un diseñador 
que se dedica al diseño de componentes de 
buses de corta y larga distancia, así como a 
camiones y carrocerías; además, su hobby 
es el automodelismo de radiocontrol. 

Así cuenta Sebastián su propia experiencia 
en este proyecto: 

“El proceso de construcción de una réplica 
es una tarea apasionadamente delicada 


Los diseñadores Alfredo Pereyra y Sebastián 

Salas lograron reproducir con extraordinario re- 
alismo tres unidades VITO y una extensa trama 
urbana donde se desplazaban a control remoto. 


donde lo que se busca es imprimir a un mo- 
delo, el mayor realismo posible en base a las 
capacidades personales, técnicas y tecnolo- 
gías disponibles”. 

Inicialmente, nos preocupaban dos cosas: el 
tiempo disponible y la obtención de un mo- 
delo 3d que nos permitieran obtener 4 ca- 
rrocerías listas en menos de 30 días. 

En tal sentido, y con la VITO furgón mode- 
lada en 3d, el paso siguiente fue la elección 
de la escala de construcción, que se contem- 
pló en base a la “Ciudad VITO” por donde 
circularían dos replicas a tiempo completo. 
En base a las bondades de la escala 1/24, se 
adquirieron una MB GL-550 y un MB CL-63 
AMG, ambos radio-controlados, que daban 
perfectamente con el paso y trocha del 
nuevo furgón. Se ruteó una matriz, y con ella 
obtuvimos 5 carrocerías termoformadas. 


El artista 


Aquí la responsabilidad se trasladó al otro 
pilar fundamental del proyecto, el artista y 
profesor Pablo Bonetto, un sensible conoce- 
dor de varias ramas artísticas y veterano de 
muchos desarrollos sobre vehículos armados 


fuera de fábrica, además de buses y otros 
proyectos automotrices. El se encargó de 
darle realismo a todos los detalles volumé- 
tricos que había preparado Sebastián. De 
unas cuatro muy convincentes Vito, íntegra- 
mente pintadas con base negra, Bonetto se 
ocupó de devolver dos pares de furgones: 
dos blancos y dos plateados. En paralelo 
avanzábamos con el tratamiento gráfico, el 
necesario para que las superficies se vuelvan 
volúmenes. Con esta técnica simulamos óp- 
ticas delanteras y traseras, placas identifica- 
torias, picaportes y parrillas toma de aire. De 
esto se ocuparon los diseñadores Leo Grosso 
y Daniela Bortolotti, trabajando en la ade- 
cuación de piezas de dos dimensiones con 
calidad fotográfica, en sitios de doble curva- 
tura de morfología compleja. 


La ciudad VITO 


Por iniciativa de Luck Publicidad, teníamos el 
encargo de las VITO y, también, de un tra- 
zado urbano por donde circularían. Esto se 
logró generando volúmenes regulares cons- 
truidos en espuma de poliestireno expandido 
(Telgopor) aptos para conformarlos de diver- 


sas maneras. El diseñador Marcelo Mauri se 
ocupó el desarrollo de este conjunto urba- 
nístico, tanto en su construcción como im- 
plementación. Fue el artífice en la creación 
de la iconografía que distinguía a cada man- 
zana O parque; traza urbana que se comple- 
taba con seis destinos o sitios a unir con el 
trayecto que debían realizar los furgones. 


Armando en el Gálvez 


La catedral de la velocidad en Buenos Aires 
está muy lejos de sus días de gloria. Hemos 
tenido que armar con copiosa lluvia afuera y 
con goteras dentro de los boxes que nos 
daban una lluvia a escala sobre el área de la 
maqueta. La lluvia paró y nuestro ritmo car- 
díaco se serenó. La maqueta se terminó de 
armar y quedó lista para el show del día si- 
guiente. Maratón a ritmo de cien metros lla- 
nos, pero con una satisfacción enorme por 
comprobar que todo funcionó perfecta- 
mente. En los tres días de exhibición, las 
VITO pequeñas rodaron dirigidas por mucha 
gente; las grandes, pistearon mostrando sus 
dispositivos de seguridad además de sus di- 
ferentes motores y configuraciones.38 


Ec da 


El Clásico Argentino 
ya tiene su libro 


O Su origen 
O Todos los modelos 
O Fichas técnicas 

O Estadísticas 


Eonseguilo en: www.auto-mobilia.com.ar / (011) 4372-3028 


